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Grundinstandsetzung Straßentunnel Rendsburg - 
Ein Überblick 
 
Dipl.-Ing. F. Bullerkist (WSA Kiel-Holtenau) 
 
Durch den Bau des Nord-Ostsee-Kanals von 1887 bis 1895 wurden zahlreiche Straßen durch-
schnitten. Auf Strecken mit hohem Verkehrsaufkommen errichtete man Hochbrücken, an weniger 
frequentierten Stellen übernahmen Fähren die Verbindung. Rendsburg liegt direkt am Kanal und 
es führte damals die wichtigste Landverbindung zwischen Dänemark und Deutschland durch diese 
Stadt. Eine Hochbrücke mit entsprechend langer Dammstrecke für die wichtige Straßenverbindung 
kam nicht in Frage. Daher wählte man hier eine zweiflügelige Drehbrücke als Verbindung. 
Mit zunehmendem Schiffsverkehr wurden die Zeiten immer länger, in denen die Brücke nicht für 
Straßenfahrzeuge passierbar war. Gleichzeitig nahm in den 50er-Jahren auch der Straßenverkehr 
deutlich zu. Die Folge waren schon damals kilometerlange Staus. Von 1957 bis 1961 wurde daher 
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Sanierungsumfang 
 
Nach fünfzigjährigem Betrieb des Tunnels ist ein umfangreicher Instandsetzungsbedarf entstan-
den: 
- Der Stahlbeton der Wände und Sohle ist durch Tausalzeinwirkung in Mitleidenschaft gezogen 
worden. Korrosionsschutzmaßnahmen an der Bewehrung der Wände und Sohle sind erforder-
lich 
- Der Brandschutz der Wände im Bereich der Tunnelstrecke muss verbessert und erneuert wer-
den 
- Die Fahrbahndecke ist stark verschlissen und muss erneuert werden 
- Gestiegene sicherheitstechnische Anforderungen an die Rettungsweggestaltung, Beleuchtung, 
Belüftung, Entwässerung, Anlagensteuerung, Kommunikations- und Überwachungsanlagen 
und andere betriebstechnische Komponenten erfordern eine Modernisierung 
- Viele der Anlagen sind noch in der Erstausstattung vorhanden und müssen alterungsbedingt 
ersetzt werden. Sie sind nicht mehr in moderne Steuerungssysteme integrierbar und eine Er-
satzteilbeschaffung ist nicht mehr mögich 
 
Maßnahmen im Einzelnen: 
 
Bereich Bautechnik 
- Betoninstandsetzung der Wände und Soh-
len in Verbindung mit Kathodischem Korro-
sionsschutz und baulichem Brandschutz 
- Überarbeitung der Bauwerksfugen 
- Neue Oberflächenbeschichtung der Tun-
nelwände 
- Umbau der Flucht- und Rettungswege und 
der Fluchtschleusen 
- Erneuerung der Leitungstrassen 
- Neubau der Fahrbahnen 
- Umbau und Instandsetzung der Tunnel-
entwässerung 









Tunnel – Südseite vor der Instandsetzung 
Bundesanstalt für Wasserbau 
Erhalten und Ertüchtigen von Bauwerken 
4. und 5. November 2013 in Karlsruhe 
 
 
- 30 - 





Mit der Grundinstandsetzung sollen folgende Ziele erreicht 
werden: 
- Erhöhung der Sicherheit des Straßentunnels 
- Erstellung einer gesunden Bausubstanz, die sich durch 
Nachhaltigkeit auszeichnet 
- geringer Unterhaltungsaufwandes bei niedrigen Betriebs-
kosten 
- komplette Erneuerung der Betriebstechnik und Anpas-
sung an den Stand der Technik 
- möglichst geringe Beeinflussung der Verkehrsteilnehmer 
und Anwohner während der Bauzeit 
 
Im April 2011 wurde die Bauleistung für die Durchführung der Grundinstandsetzung des Straßen-
tunnels Rendsburg vergeben. Auftragnehmer ist eine Arbeitsgemeinschaft, bestehend aus der Ed. 





Im Juli 2011 konnte nach langer Planungs- und 
Vergabezeit mit der Grundinstandsetzung des 
Straßentunnels Rendsburg begonnen werden. In 
der ersten Bauphase lag das Hauptaugenmerk auf 
der Entkernung und Sanierung des Betriebsgangs 
zwischen den beiden Tunnelröhren. 
 
Was als Maßnahme nur für 4 Monate gedacht war, wurde zu einem Vorhaben von fast einem Jahr 
Dauer. Die Sohle des Betriebsgangs erwies sich nach Freilegung als sehr sanierungsbedürftig und 
die Rohrleitungen im Mittelstreifen des Rampenbereichs zeigten bei neuer Begutachtung und Frei-
legung größere Schäden als vorausgesetzt auf. Die hiermit verbundenen Umplanungen und zu-
sätzlichen Arbeiten wurden zwar zügig angegangen, eine Verlängerung der Bauzeit um etwa ein 




Der Fährmann am Südportal des Tunnels – 
eines der Wahrzeichen Rendsburgs 
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Neuer Wandaufbau mit KKS und Brand-
schutzmörtel 
Bauphase 2 
Im Juli 2012 wurde die Ostsrecke in Angriff genommen. Bis-
her lief der Straßenverkehr für jede Fahrtrichtung getrennt 
durch die Röhren. Nun begegnen sich die Autofahrer in der 
Weströhre im Gegenverkehr. 
Die alte Fahrbahndecke wurde abgefräst, die alten Brand-
schutzplatten an den Außenwänden demontiert. In den ande-
ren Bereichen wurden die vorhandenen Wandbeschichtun-
gen je nach Zustand weggenommen oder gereinigt. Hier ka-
men Höchstdruckwasserstrahlgeräte zum Einsatz, mit deren 
Hilfe die alten Schutzanstriche vom Beton abgeschält werden 
konnten. Die freigelegten Betonoberflächen wurden nun be-
gutachtet und entsprechend weiterbearbeitet, bis durchgehend ein tragfähiger Untergrund herge-
stellt war. Sowohl in der Sohle als auch in den Wänden wurden dabei deutlich mehr Schadstellen 
vorgefunden, als aus den vorangegangenen Sondierungen erkannt werden konnte. Besonders 
viele Montageeisen und temporäre Konstruktionen waren im Altbeton verblieben und müssen nun 
aufwändig freigelegt, ausgebaut oder konserviert werden. 
Tausalz ist in den Beton eingedrungen und hat die Bewehrung geschädigt. Um nicht den Altbeton 
soweit abzutragen, bis ein chloridfreier Horizont erreicht ist, kommt hier ein Verfahren „Kathodi-
scher Korrosionsschutz“, kurz „KKS“ zum Einsatz, das den weiteren Korrosionsprozess, der durch 
das Salz verursacht wird, stoppt. 
 
Zusammenwirken von KKS und Brandschutz 
 
Stahl ist im Beton durch die hohe Alkalität der Porenlösung vor 
Korrosion geschützt (pH-Wert 13,5). Steigt der Chloridwert im 
Beton an der Stahloberfläche über den Wert von ungefähr 0,5 
Masse-% bezogen auf die Zementmenge im Beton, geht der 
Korrosionsschutz verlo-
ren. Wenn ausreichend 
Sauerstoff und Feuchtig-
keit an dieser Stelle vor-
handen sind, kann der 
Korrosionsprozess star-
ten. Es entsteht ein ano-
discher Bereich, in dem 
positive Eisenionen aus der Stahloberfläche herausgelöst und 
durch den Elektrolyten (anstehende Porenlösung) abtranspor-
tiert werden. Es entsteht ein Ladungsgefälle im Stahl, dadurch 
werden benachbarte Bereiche kathodisch. Diese geben Elekt-
ronen an die Porenlösung ab. Zusammen mit dem Porenwasser und Sauerstoff bildet sich 4(OH)- -
Waschen der  Tunnelwände mit Höchst-
druckwasserstrahlen - Robotereinsatz 
Quelle: IBAC 
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Hydroxylionen, die wiederum über das Porenwasser transportiert mit den Fe++ -Ionen eine chemi-
sche Verbindung bilden (Fe(OH)3), die besser als Rost bekannt ist. 
Bei der Anwendung des KKS im Stahlbeton wird durch das Anlegen einer negativen Ladung an 
der Bewehrung und dem Aufbringen einer positiv induzierten Anode oberflächennah dieser Pro-
zess gestoppt. Negative Chloridionen werden vom Anodennetz angezogen, der Stahl setzt keine 
Ionen mehr frei. Lokale Ladungsunterschiede werden ausgeglichen. 
Der Stromverbrauch eines eingependelten KKS-Systems liegt bei ca. 100 W je 1000 m² KKS-
Fläche. Bei einer KKS-Fläche im Straßentunnel von ca. 10.000 m² beträgt die Leistung ca. 1 kW 
pro Stunde, das entspricht in etwa der Leistung, die 5 der zukünftig 345 Lampen im Tunnel stünd-
lich verbrauchen. 
 
Mit Spritzbetonauftrag erfolgt die Egalisierung der Rohbe-
tonoberfläche. Auf diese so hergestellte Unterlage wird 
nun an den Wänden der kathodische Korrosionsschutz in 
Form einer Titangittermatte montiert und mit einem spezi-
ellen Brandschutzmörtel eingebettet. 
Der Brandschutz wurde nach den Brandschutzkurven aus 
der ZTV-ING, bzw. der RABT- Kurve bemessen. 
Ein mit Kunststofffasern versetzter Mörtel kommt zur An-
wendung. Bei Hitzeeinwirkung schmelzen die Kunststoff-
fasern und es entstehen so  fein verästelte Kanäle, durch 
die der Dampfdruck des Porenwassers bei Erhitzung ab-
geleitet und damit entspannt werden kann. So besteht keine Gefahr der Abplatzung, der Schutz 
der Tragstruktur des Bauwerks bleibt bei einem Tunnelbrand bestehen. 
Mörtel und KKS-System sind aufeinander abgestimmt, die Verträglichkeit und Funktionstüchtigkeit 
wurde im Labor eingehend untersucht. 
Diese Kombination von Brandschutz und Korrosionsschutz ist neuartig und kommt beim Straßen-
tunnel Rendsburg erstmalig zum Einsatz. Der Mörtel  (ein SPCC der Beanspruchbarkeitsklasse 
M3) ist ZTV-ING- und BASt-gelistet. Das Anodengitter wird an den Wänden mit Kunststoffdübeln 
fixiert, mit den Leitungen für die Stromversorgung sowie Messwert- und Steuerungstechnik ver-
bunden und mit dem Brandschutzspritzputzmörtel eingebettet. 
 
Nach der Fertigstellung der Wände wird fahrspurweise die Sohle instand gesetzt und die Fahrbahn 
hergestellt. Auch hier kommt im geschlossenen Tunnelbereich das KKS-System zur Anwendung. 
Da im Altzustand unterhalb der Fahrbahn keine Abdichtung vorhanden war, konnte über die Jahr-
zehnte ebenfalls tausalzhaltiges Wasser in den Beton eindringen. Das Verfahren funktioniert hier 
genauso wie an den Wänden. 
Reinigen der  Tunnelwände mit Höchstdruck-
wasserstrahlen - Handlanzeneinsatz 
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Bauen im Bestand 
 
Ursprünglich war eine Bauzeit von 2,5 Jahren vorgesehen: 
ein halbes Jahr für den Betriebsgang und den Mittelbe-
reich sowie jeweils ein Jahr für jede Tunnelröhre. Schon 
bald nach Aufnahme der Bauarbeiten zeigten sich jedoch 
gravierende Abweichungen zwischen dem in der Pla-
nungsphase ermittelten Schadensumfang und den nach 
Freilegen von Wänden und Sohle erkennbaren tatsächlich 
zu sanierenden Mengen. In den Bestandsunterlagen nicht 
verzeichnete Montagekonstruktionen und eine zu hoch 
eingebaute Sohlbewehrung erforderten neben vielen an-
deren unvorhergesehenen Punkten umfangreiche baube-
gleitende zusätzliche Planungen. In der nachstehenden 






Durch die zu hoch liegende Sohlbewehrung und den in einigen Bereichen sehr engen Lichtraum-
profilen muss die Sanierung der Tunnelsohle einschließlich der Vorbereitung für den Einbau des 
KKS unter Verwendung von Spezialbetonen (PCC) erfolgen. 
Entwässerung der Tunnelröhre – Schnitt durch 
Betriebsgang und Notgehwege im Bereich einer 
Fluchtschleuse 
Zusätzliche Sanierungsschwerpunkte 
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Das ursprünglich vorgesehene Entwässerungssystem im Tunnelbereich konnte auf Grund der zu 
hoch liegenden Sohlbewehrung ebenfalls nicht wie geplant umgesetzt werden. Baubegleitend 
musste hier ein neues System entwickelt werden, das trotz kleinerer Abmessungen die große Leis-
tungsfähigkeit gemäß den hohen Sicherheitsanforderungen erfüllt. Dieses Ziel konnte erreicht 
werden und so werden nun die Arbeiten für die Fahrbahnentwässerung, die Installation der Be-
triebstechnik im Betriebsgang, der Tunnelröhre und den Betriebsräumen nach der Fertigstellung 
der Betonsanierungsarbeiten folgen. 
 
Durch die Beengtheit in der gesamten Tunnel- und Rampenstrecke ist die Bedienung mehrerer 
Baufelder gleichzeitig kaum möglich. Dadurch erklären sich auch die langen Bauzeiten, die insbe-
sondere bei Änderungen im Bauprogramm zu starken Zeitverzögerungen führen. Dann sind näm-
lich vorab zu den zusätzlich erforderlichen Arbeiten Ingenieurplanungen, Gutachtertätigkeiten, 
möglicherweise sogar Genehmigungsverfahren, Verhandlungen über die Kosten der zusätzlichen 
oder geänderten Leistung und die Arbeitsvorbereitung durch die Baufirma einschließlich Beauftra-
gung weiterer Fachbetriebe als Nachunternehmer erforderlich. 
Es ist im Augenblick geplant, zum Ende des Jahres 2014 die Oströhre fertig zu stellen und dem 
Verkehr zu übergeben. In diesem Zuge wird dann die Weströhre gesperrt und die gleichen Arbei-
ten erfolgen wie schon in der Oströhre geübt. Eine Gesamtfertigstellung ist derzeit für Anfang 2016 
vorgesehen. 
 
Da der Straßentunnel nach der Grundinstandsetzung an die Straßenbauverwaltung des Landes 
Schleswig-Holstein abgegeben werden soll, sind hier baubegleitend enge Abstimmungen erforder-
lich. Der Straßentunnel ist neben der Autobahn A7 die einzige leistungsfähige Kanalquerung im 
zentralen Raum des Landes. Eine vollständige Sperrung des Tunnels während der Sanierung ist 
daher nicht möglich. Es werden alle Arbeiten unter laufendem Verkehr durchgeführt. Die Betrof-
fenheit der Bürger und Verkehrsteilnehmer durch die entstehenden Behinderungen ist hoch. Eine 
Öffentlichkeitsarbeit mit laufend aktualisierter Website (www.kanaltunnel-rd.de), Pressearbeit, Info-
runden und Koordinationen mit regionalen Verbänden, Behörden und Institutionen wird durch die 
Einbindung einer externen Agentur ermöglicht. Weitere Unterstützung erhält die Projektgruppe 
durch eine Vielzahl von Gutachtern, Planungsbüros und ein externes Vertrags- und Nachtragsma-
nagement. 
 
 
 
  
